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Bauausführungen mit Vorsatzbeton.
Verfasser: Reg.-Bmstr. Kutschke in Charlottenburg. Hierzu eine Bildbeilage, sowie die Rbbildu
ngen Seite 141.
1. Bauten in der Gartenstadt Frohnau (Berlin). aufS. 138.) Während dieser Zugang hauptsächlich von
Is sich die Berliner Terrainzen- den Reisenden benutzt wird, weiche sich vom Stet-
trale im Jahre 1908 entschlossen tiner Bahnhof aus der Vorortbahn bedi~nen, ist für
hatte den l\usbau ihrer Garten- den Empfang der Besucher, weiche Illit Fuhrwerk
stadt'Frohnau bei Berlin an der oder l\utomobil von Berlin auf der Oranienburger
Nordbahn zwischen Hermsdorf Chaussee nach Frohnau gelangen, durch die l\nlage
und Stolpe in l\ngriff zu neh- des Kaiserparkes gesorgt.
men, begann sie nicht nur mit Bei diesen umfangreichen Bauten, welche die
der gleichzeitigen Herstellung Berliner Terrainzentrale in ihr erstes Bauprogramm
l~~~~~J~ einer ganzen Reihe von Straßen aufgenommen hatte, mußte sie natürlich darauf
be-
-
undPlätzen,sondernsorgteauch dacht sein, bei der l\uswahl der einzelnen Bauweisen
nach großzügigen Gesichtspunkten dafür, daß die und Baustoffe die Kosten nach Mög
lichkeit einzu-
n~ue Gartenstadt an ihren Pforten ein l\ussehen er- schränken, ohne daß die künstlerische Ge
staltung
hIelt, das des großen Unternehmens würdig war, leiden durHe. Deshalb zog der Direk
tor der Geseil-
und das auf jeden Besucher eine anziehende Wir- schaft, Hr. Reg.-Bmstr. Hatzky, weicher die Ober-
kung ausüben mußte. Den Hauptzugang bildet der leitung für alle l\usführungen hatte, be
i allen Bauten,
n.eue Bahnhof der Nordbahn "Frohnau", weicher weiche sich dazu zu eignen schjenen, den Wettbe-
el~ens für die Gartenstadt erbaut wurde und mit werb des Betons und Eisenbetons heran,
um die
semen Bahnhofs- und Kasinogebäuden sowie den neuesten Errungenschaften dieser
Bauweise dem
anschließenden Plätzen ein Schmuckstück gedie- neuen Unternehmen zunutze zu mach
en.
gener l\rt darstellt. (VergI. den Teillageplan l\bbild.1 Während bei einzelnen Bauten, z. B. bei der
1\bbildung 9. Gesamtbild des Bahnhofes der Gartenstadt Frohnau mit Empfangs- und
Kasino-Gebäude.












l\rcbitekten der Hocbbauten:Hart & Lesser in Berlin.








in Ei enbeton.) Brücke beim Wasserbehälter und bei den Treppendie Entscheidung leicht zugunsten des Eisenbetonsgefällt werden konnte, 11,1a~hte ~ie Wah.l de~ B~tonsfür andere Bauten Schwlengkeiten, weil bel diesengleichzeitig die Frage der Verblendung gelöst wer-den mußte. Wenn auch die Verwendung von Vor-atzbeton mit Eisenbeton zweckmäßig er chien undbezüglich der Kosten günstig abschnitt, so warendoch noch Bedenken wegen der architektonischenWirkung und der Wetterbeständigkeit zu beheben.Nachdem einige Besichtigungen von Bauten mitVorsatzbeton, die damals in Berlin allerdings nur inbe chränktem Umfange vorhanden waren, vorge-nommen und verschiedene inzwischen hergestellteProben zur Zufriedenheit ausgefallen waren, ent-schloß sich jedoch die Leitung im Einvernehmenmit den Rrchilekten Hart & Lesser in Berlin, wel-chen die Entwurfsbearbeitung der Hochbauten unddie künstlerische Leitung übertragen war, überall,wo zunäch t eine Verblendung mit Werksteinen vor-ge ehen war, einen Vorsatzbeton zu wählen, der imRu sehen dem Muschelkalkstein glich. Da die Hoch-bauten in Mauerwerk au geführt wurden, aber eineeinheitliche Wirkung mit den Bauten aus Beton er-zielt werden sollte, so war der Vorsatzbeton zumTeil auch vor Mauerwerk herzustellen. Daher kamer nicht nur vor Eisenbeton und Stampfbeton, son-dern auch als Werkstein und vor Mauerwerk zurRnwendung.














l\bbildungen 1a - c.traß n- Ueber!Uhrung in Ei enbeton Uber die Ei en-b hnlinie Berlin-Oranienbur am Bahnhof Frohnau.
o
I'
l\bbitdung 5. Brunnen am Kopf der Pergola.
l\bbitdung 4. Teilansicht der Pergola.
rungsmateriales wurde dem Eisenbeton vor dem Fluß-
eisen mit Rücksicht auf die architektonische Wirkung
der Vorzug gegeben. Die Brücke deren 1\bmes-
sungen aus den 1\bbildungen 7a-c "näher hervor-
~ehen, ist ein durchgehender Plattenbalken auf vier
Stützen aus Eisenbeton, dessen Endauflager aus ei-
ner aufgelösten Eisenbeton-Konstruktion und dessen
Mittelslützen aus Stampfbeton mit Sparö[[nungen
bestehen. Die statische Berechnung mußte nicht nur
den ministeriellen Bestimmungen für die 1\usführung
von Hochbauten aus Eisenbeton vom Mai 1907, son-
l\bbitdung 6. Treppenanlage am Babnhofsplatz.
l\rchitekten: Hart & Lesser in Berlin.
dem auch den Bestimmungen der Eisenbahndirektion
Berlin, in deren Gebiet die Brücke liegt, genügen.
Das bedingte einen gewissen Mehraufwand an Eisen
gegenüber einer Konstruktion, die nur nach den
ministeriellen Be timmungen berechnet worden wäre.
Die RnsichtsBächen sind mit Muschelkalkstein-
Vorsatzbeton verblendet, während die massiven
Teile des Geländers aus natürlichem Muschelkalk-
stein bestehen. Hier bietet sich wieder Gelegenheit,
einen Vergleich zwischen dem natürlichen Stein und
dem Kunststein anzustellen. Das Gesamtbild der
Brücke (Rbb.8, S.141) stimmt mit der reizvollen fu-
139
der 1\usführungsart. Das Mischungsverhältnis be-
trug 1: 3 bis 1: 4 und das Steinmaterial setzte sich
aus Steingrus und Steinmehl von bayerischem
Muschelkalkstein, aus Steingrus von Rüdersdorfer
Kalkstein und aus Quarzsand von der Neiße zusam-
men, wozu noch ein unregelmäßiger Zusatz von
Eisenvitriol zur Erzeugung vQn Hohlstellen und
~.ostflecken kam. Die Tönung des Vorsatzbetons
fallt nach dem geringeren oder größeren Wasser-
zusa.tz und nach dem schnelleren oder langsameren
Rbbmden des Betons verschieden aus. Von dieser
Erscheinung kann man zweckmäßig bei der Her-
stellung von Werksteinen Gebrauch machen, wo-
durch die Uebereinstimmung mit dem 1\ussehen der
Natursleine noch erhöht wird.
Von den gärtnerischen 1\nlagen, welche nach
den Plänen des Hrn. Gartendirektor Lesser herge-
stellt wurden, erhielten der Kaiserpark, der Cecilien-
platz 1:Ind der Bahnhofsplatz eine besondere archi-
tektomsche 1\usschmückung.
1\~b. 2, S. 141, zeigt die 1\nlage am Zusammenlauf
de~ ~alserparkes mit der Oranienburger Chaussee;
bRei Ihr wurden die Einfassung des tiefangelegten
?-senbeete , die Blumenkübel und der Pavillon in
Else.nbeton mit Vorsatzbeton ausgeführt, wobei die
RnSlchtsBächen teils gestockt und teils scharriert
Wurden.
Der Cecilienplatz, welcher auf der Nord-Ostseite
des Bahnhofes liegt und den Höhenunterschied zwi-
schen der über die Eisenbahn führenden Brücke und
den auf seiner Ostseite einmündenden Straßen ver-
mittelt, hat durch eine halbkreisförmig ausgestalteteP~rgola ein wirkungsvolles Mittelstück erhalten (1\b-
blld.3, S.141, 4 u. 5). Die Pergola steht auf einer senk-
rechten Stützmauer, für deren Höhe der durch den
Platz zu vermittelnde Höhenunterschied der Straßen
ausgenutzt, und die an ihren Seiten durch zweiTrepp~nanlageneingefaßt ist.
. Die ganze 1\usführung erfolgte in Eisenbeton
":lt Muschelkalkstein-Vorsatzbeton, wobei die 1\n-
Sicht flächen gestockt oder scharriert, zum Teil auch
raupenförmig bearbeitet wurden. Während die Stütz-
!flauer mit den Treppenwangen an Ort. und .~telle
m Schalung betoniert wurde, konnten dIe Gelander
und Säulen für die Pergola in Formen liegend ge-
stampft werden' nach ihrer 1\usformung und Bear-
beitung wurden' sie dann versetzt. 1\bbildung 5, auf
~elcher der Brunnen am Kopf der Pergola darge tellt
1st, zeigt, daß sich der Vorsalzbeton auch für eine
feine Gliederung gut eignet. Das Was er fließt die-
sem Brunnen durch ein innerhalb der Pergola ange-
legtes offenes Wasserbecken zu, welches ebenfalls
aus Eisenbeton mit Vorsatzbeton hergestellt wurde
und mit Rücksicht auf den aufgefülllen Boden, in dem
es liegt, auf Eisenbetonsäulen steht.
. Der Bahnhofsplatz dient ähnlich wie der Ceci-
henplatz, dem er gegenüberliegt, dazu, den Höhen-
unterschied zwischen der Eisenbahnbrücke und den
einmündenden Straßen zu vermitteln. Dieser Höhen-
unterschied gab wieder den1\nlaß zu einer schmuck-
vollen Treppenanlage mit Stützmauer und Wasser-
b~cken (1\bbildung 6). Die 1\nlage ist ebenfalls in
~Isenbetonmit Vorsatzbeton zur1\usführung gelangt;
J~doch bestehen die l\bdeckplatlen der Geländer
mcht aus Vor atzbeton, sondern aus natürlichem
Muschelkalkstein so daß man hier den Unterschied
zwischen den beiden Gesteinsarten beobachten kann.
Der Vergleich zeigt, daß der Vorsatzbeton den Wett-
bewerb mit dem natürlichen Stein nicht zu scheuen
braucht; er muß nur an der richtigen Stelle ange-
~andt und sachgemäß hergestellt werden. Die 1\uf-
losung einer 1\nskhtsBäche, wie sie an der Mauer
?-uf Rbbildung 6 zur 1\usführung gelangt ist, wird
Immer für den Vorsatzbeton, welcher nicht als Werk-
st~in, sondern gleichzeitig mit dem aufgehenden
Elsenbeton hergestellt wird, von Vorteil sein.
Der Bahnhofsplatz und der Cecilienplatz werden
durch die Eisenbahnbrücke miteinander verbunden.
Bei der Entscheidung über die Wahl des Rusfüh-
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diesem ein Teil der Binder beim Mauern zurü~k­geselzt. Die so verblendelen Flächen w.urden 1m
allgemeinen nach der I\usschalung bossler~ bea~­beitet. Die einzeln angeordneten Ve!blendsleme, dieKonsolen, Rbdeckplallen, Fensterleibungen und Ge-länder wurden in Formen geslamplt und nach d~rBearbeitung versetzt. Hierbei sei bemerkt, daß ~leBearbeilung der in Formen hergestelll~nWer~slemein jeder Rrt ganz leicht ist, während .dle BosSlerungder vor Mauerwerk oder Belon aufgeführlen Vorsatz-belonllächen nicht so einfach ist und man zur F;rlan-gung einer schönen Rnslch.1S-
Bäche eines geschicklen Slem-
melzen bedarf.
1m Russichtsturm des Ka-
sino - Gebäudes, welcher die
ganze Bahnhofs - Rnlage b~­
herrscht beHndetsichobenem
Wasserb'ehäller aus Eisenbe-
lon der auf einer Eisenbelon-de~ke steht und von der Plall-
form ausEisenbelon überdeckl
ist. (Vergl. dieGrundri se un.dSchnitt I\bbild. 1t bis t3). Die
Wendellreppe, welche in der
Mitte des Wasserbehällers zur
Platlform emporführl und die
Wendellreppen in den klein~n
Seitenlürmen sind ebenfalls mEisenbelonausgelührt.DieSl~­
fen wurden in WinkelIorm mll
einemRuge zur I\ufnahmeder
Treppenspindel hergeslelltund
versetzl, und die Spindelwurde
späler nach Einziehung der
Eiseneinlagen vergossen. .
Die Rrbeilen wurden 1m
Laufe des Jahres 1909 ausge-fUhrt, sodaß der Vorsatzbetonjetzt bereitszweiWinler durch-
gemacht hat.Von einerBeschä-
digung durch die Willerung
oder von einem Rblösen des
Vorsatzbetons konnle bisher
nichts feslgeslellt werden, so-
daß wohl an seiner Wellerbe-
sländigkeit nicht gezweifelt
werden kann.
Von seiten des Bauherrn
lag die Bauleitung in Hände!!des Hrn. Reg.-Bmstr. Dol11,
während seitens der Unter-
nehmerin, der Firma Wind-
schild & Langelolt inChar-
lollenburg, die Enlwurfsbear-
beitung und I\usführung der
Belonbaulen dem Verfasser
oblag. - (Schluß lolgt.)
bbndun'" 10. Teilan icht de Turml1 de Kasinoj:(l1bäude in Frohnau.1\rchilekten: Hart & Les er in Berlin.
eh Iner ulnahme vom kill. Holphotographen RUck ardt in Gr.-Licbterlelde-Berlin.
chiteklur der Bahnhof gebäude gul zu amm~r't;jedenfall hälle ich eine olche Wirkung durch eme
ei erne Kon truklion nicht erzielen la sen.Da Bahnhof . und Ka inogebäude iod leil n:t il
u helkalk lein- or atzbeton verblendet und lells~eputzt (1\bb. 9, .137, 10 und Bildbeila~e). 1\n .den-j nigen teilen, '0 ich die erblendungübergrößere~'Iächen er treckl MUrde ie vor dem Mauerwerkhinter halung i~ einer lärke von 5-10 cm ein-gebracht. meinen gulen Verband des Vorsat~­belon. mit dem \auerwerk zu erzielen, wurde m
Draht eilbahnen bei der l\usführung von Ingenieurbauten.
on DrAng. Hans Wetticb in Leipz.ig. (Schluß.)
nler. den für Bauau führungen im Gebirl!ebestunmten Draht eilbahnen nimmt eine lür
- einen Tal perrenbau oberhalb der tadt Glas-~o ebenlall vonRdollBleichert & Co. inLeipzig erbaute Rnlage eine be 'ondere Stel-~_~SLl~ lung ein, 0 ohl hin ichtlich der gestellten~I abe, ie auch hin ich tl ich der Lö ung. Diese Bahn
I unter Darlegung der bezüglichen Verhältni se näher~e chr!eben mit Benutzung einiger besonderer l\.ngaben
uber die allgemeine Bauau führung der perre nach derZeit chrilt ~The Engineer" vom 1. ovember 19\ O.Di Tal perre ird auf Rechnun~ der tadt Glasgowdurch die dortige Firma Charle Brand & on zur
er rößerung der tädli ehen Wasserversorgung im Tald,; oberhalb der tadt gelegenen Rrklet-$ees gebaut.Dll! alte a erleitung war I 59 fertig ge tellt worden,o~ei r.n n eine R.ohrleitung von dem oberhalb der tadtbehndhcher:t Katrme - ee zum Versorgung gebiet legte(vergl. bbildungen 7a und b). Durch die Bevölkerungs-
I ~
Zunahme wurde 1885 eine zweite Leitung nötig. gleich-
zeitig sicherte sich die Stadt das Recht, den KatTine-Seedurch eine Talsperre zu stauen, um so einen genügendenWasservorrat zu erhalten, und gin~ im nächsten Jahr-
zehnt an die Rusführung der Stauanlage. Die hierfür er-lorderlichen Rrbeiten waren im Juni 1901 vollendet. Wasdie Leistungslähigkeit der Rohrleitungen anlangt, ist dieWasserversorgungGlasgows vorläufig sichergestell t, denndie Leitungen sind imstande, der Stadt täglich 500000 cbmWasser zuzuführen, während der Verbrauch zurzeit etwa300000 cbm beträgt. Bezüglich des Wasservorrates wardagegen zu erwarten, daß der KatTine-See trotz der He-bung seines Spiegels in absehbarer Zeit nicht mehr ge-
nügen würde. In Voraussicht dieses Umstandes hatte
sich die tadt G1asgow bereits 1885 auch das Recht ge-sichert, den nicht weit vom Katrine-See liegenden fuklet-




Jegenen Stadt Inversnaid entfernt. Es war daher die
Möglichkeit gegeben, die Baumaterialien mit der Bahn
bis Balloch und dann über den See nach lnversnaid zu
bringen, von wo aus die Entfernung bis zur Baustelle nur
noch 2,2 km beträgt.
Fuhrwerke schieden für die Transportfrage aus, da
die einzige vorhand~neStraße, die P.oststraße, un~tte!­
bar hinter Inversnald so slark ansteIgt, daß man mll eI-
nem Pferd kaum einen Zentner Nutzlast vorwärts bringen
l\bbildung 3. Pergola am Cecilien-Platz. (Eisenbelon mit Vor atzbelon.)
l\bblldung . SlraßenUberfUhrung in Eisenbelon Uber die
mo~d - See und Katrine - See liegende 1\rklet - See eine
kIeme Wasserfläche von etwa 1,5 km Länge, die ihren Rb-
fluß, der bei der Orlschaft Inversnaid bekannte roman-
tische Wasserfälle bildete, zum Lomond-See hatte. Der
~öhenunterschiedder verschiedenenSeenspiegel beträgt
fur den Lomond-See und den
Arklet-See 142 m, für den Lo-
mond- und Katrine-See 113 m
und für denRrklet- und Katrine-
See 29 m. Getrennt sind die
Becken durch verhältnismäßig
hoch ansteigende Bergrücken,
während die Talsohle des fuk-
let-Sees nach Westen hinaus
auf eine ziemlich beträchtliche
Länge nahezu eben verläuft.
Durch eine Staumauer (Abbild.
7c und d, S. 142) im westlichen
Talabfluß soll nun der Spiegel
des Arklet-Sees um 6,7 m geho-
ben werden, wodurch seine bis-
herige Fläche von I haauf223ha
vergrößert wird. Durch den den
Rrklet- und Katrine·See tren-
nenden Bergrücken wurde ein
Tunnel geschlagen, der am
Katrine-See in einen Kanal aus-
läuft und so die Verbindung
herbeiführt. Die etwa 2 km un-
terhalb des jetzigen Westufers
des Rrklet-Sees zu erbauende
Sperrmauer wird nahezu 335 In
lang und besteht aus einem Be-
tonkern mit Haustein-Beklei·
dung (vergl. Rbbildung7 d). Die
Kronenbreile beträgt 4 m, die
Fußbreite etwas mehr als 10 m.
Ein 60 m langer Ruslauf ver-
sorgt den Rrkletbach weiterhin
mit Wasser zur Erhaltung der
Wasserfälle bei Inversnaid. Die
Geländegestaltung an der Stel-
le, Wo die Staumauer zu errich-
ten ist, wird durch Rbbildung 8,
S. 142, verdeutlicht.
Die Talsohle besteht aus
hartem Schieferfels mit einge-
betteten Lehmlagern und einer
starken Humusdecke. Diese
wurde für die Gründung des
Bauwerkes beseitigt und die
perrmauer in eine Russpren-
gung des festen Felsens ge-
setzt. Zur größeren Sicherheit
ist außerdem noch eine 1, m
breite und 3 In tiefe Russpren-
gung an der Rußenkante der
taumauer hergestellt worden.
Der Betonkern des Bauwerkes
besteht aus 3 Teilen Bruchstei-
nen, 2 Teilen Sand und 1 Teil
Zement.
Der Verbindungstunnel auf
der 0 leite desArklet-Sees hat
eine Länge von 768 In und ein
Gefällevon 1:2000 zum Katrine-
See hin. Er ist 3,3 m hoch mit
einer lichten Weite von 3,65 m.
Sein Bau machte insofern
SchWierigkeiten, als seine un-
tere Hälfte in harten Felsen,
seine obere in nassen Lehm
geschlagen werden mußte.
Da der Stausee die bis-
herige Poststraße iiberflutet,





lien haben ein Gesamtgewicht ltbbildung 2. }\nJage am Cecilien·Platz in Frohnau. (Pavillon, BlumenkUbel in Ei en
belon
von etwa 40000 t. Ruf ihre mäg- mit Vor atzbeton.) }\rch.: Hart & Lesser in Berlin. Bauausfilhrungen mit Vor alz
belon.
lichslbequeme H~ranschaffung (l\bbildung 2 und 3 nach l\ufnahmen vom kgJ. Hofphot. RUck wa rd t in Gr.-Lichterfelde.
war von vornherem das Rugen-
merk zu richten, da die nächste
Eisenbahnstation Rberfoyle 23 km von der Baustelle ent-
fernt ist. Nun befindet sich aber die Station Balloch am
Ufer des Lomond-Sees etwa 25 km von der ebenfalls am
Ufer des Lomond-Sees am Ruslauf des Rrklet-Tales ge-
7. Oktober 1911.
l\bbildung 10. Drahtseilbahn beim Bau der l\rklet-Talsperre (Holzbe(örderung).
l\bbildung 9. Bau lelle (Ur die Tal perre im l\rklel-Tal.





kann. l\ußerdem mußte berücksichtigt wer-
den, daß der Touristenverkehr auf der Post-
straße, der für diese Gebirgsgegend eine
Lebensfrage bildet, nicht durch Baufuhren
gestört wurde.
Die Stadt Glasgow schrieb aus diesen
Gründen von vornherein die l\nwendung ei-
ner Drahtseilschwebebahn vor, die von der
bei Inversnaid zu schaffenden Landungs-
Brücke bis zur Baustelle führen sollte. Die
Wahl des Bahnsystemes wurde dem Unter-
n~hmer freige tellt. Die den Bau ausführende
Firma entschied sich für eine Drahtseilbahn
~ach dem System von l\dolf Bleichert & Co.
m. Leipzig, iedenfalls aus dem Grunde, weil
nut diesem System mit dem nicht bewegten
T~agseil und dem besonderen, umlaufenden
dunnenZugseil gegenüber denEinseilbahnen
nach dem sogenannten "englischen System"
bedeutend größere Lasten transportiert wer-
den können und eine größere l\rbeitsge-
schwindigkeit erzielt wird.
. Wie das Längsprofil inl\bbildung 7a zeigt,
weist die Bahn eine Länge von ungefähr 2 km
auf bei einem Höhen - Unterschied zwischen
den Stationen von 126 m und einem größten
Höhenunterschied von 160 m. Unmittelbar
hinter dem Ufer des Lomond- ees steigt die
Bahn sehr steil an (l\bb. 8), um darauf eine
Strecke nahezu eben weiter zu gehen und sich
darauf mit schwachem Gefälle zur Baustelle
~erabzuziehen(l\bb. 9). Die steilste Strecke
Ist unter 67 Oio gegen die Horizontale geneigt.
Technisch ist die Bahn besonders deshalb
interessant, weil für Drahtseilbahnen unge-
wöhnlich große Nutzlasten bis zur Schwere
von 21 für die einzelne Ladung befördert wer-
den müssen. Diese Höchstlasten bestehen
aus gußeisernen Rohren, die mit Ketten an
den Draht eilbahngehängen befestigt werden.
Für die BEförderung von chotter, Sand, Ze-
mentsäcken und dergJ. kommen flache eiserne
Schalen zur Verwendung, die 1,8 m lang. 1,2 m
breit und 0,3 m lief sind. Wie die l\bbildung
10 zeigt, läßt sich auch Holz sehr bequem
befördern. Zur Schonung der Seile und um
die langen Stücke sicher zu führen, sind
Doppel\\'agen angewandt worden, die aus
zwei durch eineTraverse verbundenen Lauf-
werken bestehen. In der Mitte der Traverse
ind besondere Gehänge für die .Förd~rscha:
len gelenkig aufgehängt, so daß diese sich frei
einsIelIen können und unabhängig von der
Bahnneigung immer gerade hängen. Lange
Teile, wie Röhren und Hölzer, werden an den
Enden der Traverse durch Ketten befestigt.
Die mittlere Belastung einer Förderschale
b~trägt ungefähr 1250 kg. Im normalen Be-
trieb werden stündlich 20 Doppelwagen be-
fördert, so daß die Lei tung 25 1 beträg.t,
doch ist die Bahn so eingerichtet, daß die
Tra~sporlmenge erforderlichen Falles auf
50. 1 In der Stunde gesteigert werden kann.
Die Zahl der Seilbahnwagen ist 0 bemes-
en, daß sich bei normaler Leistung sech
l\bbildungen 7a-d.
Talsperre am l\rklet-
See rUr die Wasser-
versorgung der tadt
Glasgow.









Transport mit der Drahtseilbahn für die Tonne Bau-
material unter Berücksichtigung der Amortisation der
Rnlage etwa nur die Hälfte des Betrages ausmacht, wie
ihn Pferdefubrwerke für die Heranschaffung beanspru-
chen würden.-
lI.bbildung 12. Uebergang von der Beladestelle auf die freie Steilstrecke.
lI.ufnahmen vom Bau der Talsperre am lI.rklet-See fUr die Was erversorgung
der Stadt Glasgow.
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Ver~illigung und Erleichterung des Transportes hat die
~aufm~a den ni~ht zu unterschätzenden Vorteil, daß sie
Jederze~t, a~ch Im ~trengsten Winter, bei Schnee und
Rauhreif, die Matenalanfuhr ohne jede Störung fort-
setzen kann.
Es ist nachgewieSI!D, daß im vorliegenden Fall der
lI.bbildung 11. BeladesteIle mit Blick auf deo Lomond-See.
Wagen gleichzeitig zum Beladen und Entladen in den
Stationen befinden.
.. ~er gesamte Materialtransport wird in sehr zweck-
maßlger Weise so durchgeführt, daß die Baustoffe über-
haupt nicht umgeladen zu werden brauchen vielmehr
Von der Eisenbahnstation Balloch an bis zur 'Drahtseil-
bahn-Endstation in den Förderschalen blei-
b.en. Diese sind so eingerichtet, daß man
s~e b~.que~ aus den Eisenbahnwagen auf
die Kahne m Balloch überladen kann und
daß sie sich an der Rnfangsstation der 'Seil-
bahn, die auf einem Pier in den See hinaus-
gebaut ist, durch einen Kran auf Unter-
wagen setzen lassen, die auf einem schmal-
spurigen Gleise laufen. Das Gleis ist auf
eine kurze ?trecke mit geringem Gefälle
unt~r de~ Hangebahngleis hergeführt. Rm
Begmn dieser Strecke hakt der Rrbeiter
die Gehängeketten in die förderschalen ein
und stößt nun das Seilbabngehänge zu-
sarnn;en.mit dem Unterwagen vor sich her,
wobei dieser entlastet wird, während die
Schale frei am Gehänge schwebt und der
Kuppels~elle zufährt, wo sich der Wagen
automahsch an das Zugseil anschlägt. In
der Endstation erfolgt dasEntkuppeln wie-
derum selb ttätig, und die Schale oder
Last wird in genau entsprechender Weise
auf Rollbahnwagen abgesetzt, welche die
Materialien auf der Baustelle verteilen.
Der kurzen Benutzungsdauer der Balm
hat man insofern bei der Rnlage Rechnung
getragen, als einfache aus Runddrähten her-
gestellte Spiralseile, nicht die teureren so-
genannten verschlossenen Seile zur Rn-
wendung gekommen sind, welch' letztere
S(:lDSt für so große Belastungen, wie sie
hier zu bewegen sind, den Vorzug verdienen.
Zur Verbindung der Wagen mit dem Zug-
seil dient der Bleichert'sche Kuppel-Rppa-
rat "1\ utomat", der ein ganz selbsttätiges
und unbedingt sicheres 1\n- und Rbkup-
peIn gewährleistet, dabei sehr einfach und
f\ärtig gebaut ist und selbst bei stärkerer
. bnahme des Zugseildurchmessers, wie sie
Ill'? Laufe der Zeit immer eintritt, das Seil
mit gleicher Sicherheit faßt. Mit Rücksicht
auf die große teigung wurde die Rusfüh-
rung für Unterseil gewählt, bei der das
Zugseil senkrecht unter dem Tragseil liegt,
sodaß auch bei größerer Kraftäußerung kein
Verdrehen des Laufwerkes stattfindet. Der
Bl.eichert'sche "Automat" ist in der Form
Wie er hier ausgeführt ist, schon auf Stei-
gungen bis zu 6 % mit Erfolg zur l\nwen-
dung ?,ekommen.
Die e Bauart des Kuppelapparates, bei
der die Klemmwirkung durch das Eigen-
~ew:icht der Last hervorgebracht wird, hat
ubngens die Eigentümlichkeit, daß das Seil
am .Laufwerk und nicht am Gehänge an-
greift. Das bietet für den vorliegenden Fall
~en besonderen Vorteil, daß das Gehänge
ii?mer senkrecht hängt und daß auch, wenn
emmal kleine Lasten an einfachen Gehän-
gen befördert werden, kein Schiefstellen
eintritt, sodaß die einfach ten Mittel für die
Befestigung der Last genügen.
Die nebenstehenden Abbildungen 11
und 12 zeigen die Beladestation am Lo-
m<;>nd-See, die erste Aufnahme mit dem
Bltck auf den See, die zweite mit dem Blick
gegen die steil an teis,rende Strecke der
Drahtseilbahn, die im Hintergrunde sicht-
barist. Abb. 8 auf der nebenstehenden eile
gibt ein Streckenbild mit einer leeren und
einer beladenen Förderschale kurz hinter
d~r stärksten teigung. Abbildun~ 9 gibt
eme Ansicht der Strecke gegen dJe Bau-
stelle hin mit einer dorthin fahrenden BaI-
keniadung und einer zurückkehrenden lee-
ren Förderschale; die Aufnahme 10 zeigt
einen Brettertransport unmittelbar vor der
Entladestation.
Es darf mit Bestimmtheit erwartet werden, daß die
~auunternehmung, die Firma Charles Brand and Sons
In Gla gow, mit dieser ungewöhnlichen und bedeutenden
Drahtseilbahn-Anlage voll auf illre Rechnung kommen
wird, denn abgesehen von der tatsächlichen erheblichen
7. Oktober 1911.
Entwicklung der Zemenlindustrie. Von Dr. earl Go lieh jun. in ZUllehow. (Schluß.),;r-I"'~:;="<;j'" ie Mühlentechnik hat seit den ersten Ver- Prospekten erklärt:. Währe~d ?er "V.ere.in der ~isen-uchen Bleibtreu' weitgehende Wandlungen po~t1and-Zeme.ntfabnkanten S~1De~MltgliederI?- em be-durchgemacht.Dieprimitivenei ernenHand- shm~tes Mlsch~ngs.verhaltD1Svorschrelb~,wah-~~ 'i< mör er wichen zunäch t den teinmahlgän- re.n Wir ~ns ausdruck!l~h das Rec?,t.. s? zu mischen,~ @ gen, die eieder modernen Mahlapparaten: wie es fur un .ere Matenalien zweckma~lg1St. . .ich drehende Trommeln mit Kugelfüllung Der yerem m~.g das selb~t verurtell~n,a~er wie w111(Rohrmühle, Kugelmühle) oder ~a chinen, in welchen er derartige Ruswuchs~ver~mdern.wo I~.t em Ende ab-die Zenlrifugalkraft einer oder mehrerer in Umdrehung zuseh~m? !?e.m B~trug ISt Tur .und Tor ge?ffnet.ver etzter alzen zur Mahl 'irkung benutzt wird. EIDe mlD1stenell~. Vorsch!lft gestattet ID PreußeI?- denEine verbe erte KugeUallmühle stellt der "Cemen- nachgeordneten Behorden die yerwendung von EIsen-tor" dar. Die ~ahltrommel be teht aus zwei kräftigen, portlandzement, falls die Prufung desselben den'chmiedei ernen tim änden, welche durch Panzer- Normen auch b~i Lufterhärtun~entspricht.plallen ge chülzt ind, und stufenIörmig angeordneten ~n Rußland, Danemark, England Ist der Verkauf vonMahlplatten. Da ahlgut ird durch Trichter an einer gemIschtem Portlandzement verboten. Dort kann dertirn eite aufgegeben und durch andert die Mahlbahn Konsument reinen Portlandzement und auch gran!llier~ein ihrer ganzen Länge, bi e durch die Ru tritts chlitze Schlacke kaufen und kann so viel zumischen, wie semnach außen oder auf den die MahltrommeIn umhüllenden Bauwerk verträgt. Der Konsument hat auch unter ge-iebmantel gelangt. Durch zwangläufige schneckenlör- 'Yissen Verhältnissen und zu gewissen Zwecken hydrau-mige rührung ird da ~ahlgut über das ganze prisma- hschen Kalk und gemahlenen Traß, auch Farben demti che ieb verteilt. Portlandzement zugemischt; niemals ist es ihm aber ein-In den früher üblichen Walzen m ü hl e n verursachte gefallen, diese Mischungen schon fertig zu beziehen.die Reibung und Rbnutzung der Triebvorrichtungen und Der Streit wäre zu Ende, wenn die betreffenden Fa-La er großen Kraflverlu t und hohe Reparaturkosten. briken beide Materialien getrennt verkauften und dasBei der Kent- und Maxecon-Mühle erden drei Wal- Mischen dem Konsumenten überließen. J\n sich i t esz~n f dernd gegen die In.ne,?flä~he ein~ v~rtikal~nMahl- j~ erfreulich, wenn. wertlose, ja I~stige J\bfallproduktennge gepreß~! ·e.lcher Im ubngen .frel rohert. Hterdurch eIDe Verwendung hnden, und damit neue Werte geschaf-erden die toße Innerhalb der Milhle vollkommen aus- fen werden.geglichenyn~.dieR~nut~ungwird tark verringert. Das . Von Interesse werden auch einige Rngaben.über d!eMahlg.ut fal!t ~ber dIe ellen de Ringes hinau. wI.rtschaftliche Entwicklung der Zeme.~t1Ddust~le. ~Ie GrlffJn- und Bradley-Mühle greifen auf das sein: Die Ru fuhr betrug i. J. 1 5 etwas über 2 MUI.Prmzlp de Mör er zurück. Das Pi tm ist in einem Uni- Faß (Normalfaß 170 kg netto) und stieg, abgesehen von~r algelenk mit der Riemen cheibe verbunden wodurch gewissen Rückwärtsschwankungen in den Jahren 1889,Hilf. 'ellen ,:,ermieden werden und der Kraft~erbrauch I 94 und 1901 immer kräftiger anwachsend, bis i. J. ~903. emnge~t Ird. Für die Entfernung des Mahlleinen ist mit fast 4,4 Millionen Faß der Höchststand err~lchtlD•• e chlckter 'ei e die Erfahrung au genutzt, daß im wurde. Seitdem ist, wenn auch wieder kleine J\ufwarts-or 'er da. ~ahlIein~ in die Höhe kriecht. Die Siebe sind sc~wankungenst';lttfanden,ein stetiger ~ückga.ng zu ver-deo halb e!lkrecht uber dem Mahlring angeordnet; die zeichnen. Der Ttefststand war 1909 mit .3.! Mtll. Faß er-~ Irku~g ·trd durch Flügel am Pistill ver tärkt. reicht, i. J. 1910 betrug die Rusfuhr 3,6 MillIonen Faß.Beim ermahlen de Zemente entstehen natürlich Die Einfuhr ausländischen Zementes (eben!a!ls aufgroße ~en.~en. vo,?- taub welche früher die Zemenllabri- ormalfaß umRerechnet), ist von rd. 239 ~oo f';lß I. J..~885ken vol!. tandlg einkleideten. Bekanntlich werden aber nur auf rd. 250000 Faß i. J. 1 97 mit zelt~elligenRuc:.k-ebel tande am kräftig ten da bekämpft wo die ot am gängen angewachsen. Erst dann setzt eme etwas star-größten i t. Oie Frage i t jetzt geradezu' glänzend gelö t kere Zunahme ein, die 1901 mit 513000 Faß den Höchst-durch Rn ~n.dung de ehr einfachen Grund atzes, den stand erreicht, um i. J. 1903. wie~.er B;uf rd. 300 000 Faß zut!lub tet 1m Entstehen abzu augen. Dies geschieht fa}len. D';lnn .aber set~t em m~chhge~ J\nwa~~sen dermittel Exhau toren, au. denen die mit Staub geschwän- Emf~hr ein, die 1907 ~lt.l,42 MI.~\. Faß Ih!en Hohe~unktgert~ Luft au ungebleichter es el bestehende Filter- erreicht und nach kralhgem Ruckgang I.). 1908 Wiederchlauche pa. siert, um dann rein in die l\.rbeit räume steigend L J. 1909 mit 1,32 Mill. Faß abschließt.zuruck zu gelangen. EinBild von demRul chwung der deuts~he!lZ~ment-
. Ich kann jedoch mein Thema nicht verlassen, ohne Industrie seit 1 5 geben folgende Zahlen, ~Ie Sich Jedocheme angeblichen weiteren Fort chritte zu gedenken, auf die Fabriken und Mitglieder des "~.erems D~utscherder ogenannten chlackenmi chfrage welche eit etwa Portland-Cement-Fabrikanten" beschrank~!l:.DI~ Zahlze.~n J~ren die beteiligten Krei e erregt. Von den be- der Rrb ei ter, die in diesen Fabriken beschafhgt smd, ~e­~ugen che~ ichmanipulationen der Oer lahre sehe trug 1 5 rd.8900 und war LJ. 1891 schon auf 20~ geshe-I h ab, da dl(~ e er IIche von den ehrlichen Fabrikanten gen. Die fortschreitende Einführung von Maschmen ver-bald unterdrückt. ·urden. Der ~Verein deulscher Port- langsamt den Zuwachs etwas, i. J. 1 99 waren ab~r schonla!1d-Cement-r:abnk~ntenverpflichtetedamal seine Mit- nahezu 30000 erreicht. Die Höchstzahl betrug 1. J. 1907gl~eder, nur em re tn e Pro d u k t zu verkaufen. Das etwa 33 400. Sie ist seitdem etwas gesunken.h chen hörte auf, eil den Mi chlabriken der Boykott Die gezahlten Löhne machen ähnliche Schwan-drohte, und ohl auch, eil die Qualität zu fühlbar ver- kungen mit, wie die Zahl der J\rbeiter. Ihre Summe be-chlechte.rt urde. trug 1886 etwas über 10 MilIionenM. überschritt 1896 be-Inz I chen hat man gefunden, daß ein Portlandze- reils 20 Millionen und 1 99 schon 30 MiI\. und erreichtement, der, ~e er ähnt, häufig viel zu gut gemacht wird, 1909 mit 42,6 Mill. M. den Höchststand.ganz erhebliche Zu ~hläge 'on HochoIen chlacken er- Die J\ufwendungen für Rrbeiterwohlf ahrt~ag~nhkann, enn die e ~ thlacke durch ent prechende (Invaliditäts- undJ\lter versicherung Unfallversicherungor e andlu~g. anuliert i t.
. und ~rankenkas .en) betrugen 1 5 ~ur 100 000 M., über-h"1 Der B eremdeut cherPortland-Cement-Fabnkanten" schn~te.n 1896 die erste Million und erreichten 1900a lan dem t~ndpunkt fe t, daß der Zu atz von Hoch- 1,5 Millionen M. Ruf dieser Höhe ist der Betrag mit eini-ofen chlacke n!.cht meh! zur Zemenllabrikation gehört, gen klein~ren Rückgängen und Ueberschreitungen seit-ondern al .~ortelbereltung zu betrachten i t. Dieser dem geblieben, entsprechend der seitdem auch ziemlichtan~punkt 'Ird, entgegen der Rn icht der mischenden gleich gebliebenen J\rbeiterzahl.fabriken, durc~.Ver uche de Kgl. Preuß. Materialprü- Bezüglich der Prüfung des Zementes sei zumfung amte ge tutzt, de~ e gelang. dieMi ~hungmitbes- S.chl~ß nur kurz bemerkt, daß zwecks Erzielung über-erem.Erfolg~durch.zufuhr.en, al den Fabnken selber. emshmmender Ergebni se besondere J\pparate kon-MI cht ~Ie ~abnk. 0 hegt die Gefahr jederzeit nahe, struiert worden sind,die in den "Normen" festgelegt wur-d~ß zu betrugen chen Z ~cken der ~u ~tz übertrieb~n d~n. Da.?er Zement nur in Mischung mit Sand gebrauchtIrd, zumal, da der analyh che quanhtatlve ach w e I Wird, prult man auch Zement - Sandgemische und ver-d~r z~ e etzten chlacken ehr chwer zu führen ist. wendet dazu den" ormensand", welcher aus reinstemDIe ml ch. nden Fa~riken haben ich nun zwar ihrer eH Fr~ienwalder Quarzsand durch Waschen und Rbsiebenzum erelD der ~I enportl~nd-Zementfabrikanten"zu- ZWI chen bestimmten Sieben (also in stets gleicher Korn-am~engetan. !?Ie e~ VerelD verpllichtet seine Mitglie- größe) gewonnen wird. -der. em Erzeugm zu helern, elche nicht mehr al 30°'0 Inhalt: BauauslUhrungen mit Vorsalzbeton. - Drahtseilbahnen belchlllcke enthält. Der erein i t aber bisher die Rnt- der l\u.s'Uhru~1( von Ingenleurbaulen. (Schluß.) - Entwicklung derort auf die Frage chuldig geblieben, wie er die Höhe Ze~enhndu~tne..(Schluß.) -. .die e. Zu atzes quantitativ kontrolliere. Hierzu BIldbeilage: Ka 100 In der Gartenstadt Frohnau.
. D~r Erfolg i t denn auch der, daß bereit eine Fabrik Ver.lal! der Ueutschen Bauz~llung. !J. m.,o. H., In I:lerllll.Ich die ~m erein nicht mehrunterstellth t d"hr Fllr die RedakUon verantwortlich: Frttz Elselen In BerUn.a un 10 I en Bucbdruckerei Qustav Scbenck NacbUg. P. ~\. Weber In Berlin.I 4
